



Η σύγκρουση πλοίων ως ναυτικό γεγονός αποτε-
λούσε ανέκαθεν πηγή νομικής σκέψης και προ-
βληματισμού, ιδίως στο πεδίο της ευθύνης των 
μερών ως προς τις προκληθείσες ζημίες. Ήδη από 
την αρχαιότητα και τον Κώδικα του βασιλιά της Βα-
βυλώνας Χαμουραμπί (Hammurabi) διασώζονται 
νομικές διατάξεις ως προς τη σύγκρουση κωπή-
λατου και ιστιοφόρου πλοιαρίου, ενώ η εξέλιξη σε 
θέματα ευθύνης συνεχίζεται μέσα από τον ακουί-
λιο ρωμαϊκό νόμο, στο δίκαιο της Ανατολής και της 
Μεσογείου, μέχρι και τις καθοριστικές επιρροές του 
Γαλλικού Εμπορικού Κώδικα (ΓΕΚ) σε σχέση με τη 
θεωρία του πταίσματος1. Επιστέγασμα όλων απο-
τέλεσε η Διεθνής Σύμβαση (ΔΣ) των Βρυξελλών 
του 1910, για την ενοποίηση των κανόνων σχετικά 
με την αποφυγή των συγκρούσεων των πλοίων2. 
Στο παρόν, θα προσπαθήσουμε ευσύνοπτα να 
αναπτύξουμε κάποιες προβληματικές σε σχέση με 
την υπαιτιότητα στη σύγκρουση πλοίων3, υπό το 
πρίσμα κυρίως του εσωτερικού δικαίου.
Άμεση και έμμεση σύγκρουση πλοίων
Σύγκρουση πλοίων είναι η βίαιη υλική επαφή 
ενός ή περισσοτέρων πλοίων (collision, abordage) 
από την οποία επέρχονται ζημίες στα ίδια τα σκά-
1 Βλ. άρθρο 407 ΓΕΚ για την ευθύνη ως προς τις 
ζημίες σε περίπτωση σύγκρουσης πλοίων
2 Σιαμπάνης Ι., «Υπαιτιότητα του πλοίου» στη 
σύγκρουση πλοίων, Θεσσαλονίκη 1988, σ. 15-31
3 Όσα θα αναλυθούν εφαρμόζονται και επί 
πλωτών ναυπηγημάτων, κατά το άρθρο 1§2 ΚΙΝΔ.
φη, τα μεταφερόμενα σε αυτά φορτία-αποσκευές, 
ή ακόμα και σωματικές βλάβες ή θάνατος στα επι-
βαίνοντα επί του πλοίου πρόσωπα4. Πρόκειται για 
την κλασική μορφή άμεσης σύγκρουσης πλοίων, 
που μπορεί να λάβει χώρα είτε μεταξύ των κυρίων 
σωμάτων των σκαφών είτε μεταξύ των συστατικών 
τους (ιστία, πηδάλια, έλικες, άγκυρες5, συσκευές 
radar) είτε μεταξύ των παραρτημάτων τους ( αλι-
ευτικά εργαλεία, λέμβοι), υπό την προϋπόθεση ότι 
τα τελευταία δεν έχουν αποχωριστεί από το πλοίο6. 
Ενδιαφέρον, ωστόσο, παρουσιάζει το γεγονός ότι 
ακόμα και χωρίς άμεση υλική επαφή μπορεί να 
στοιχειοθετηθεί σύγκρουση πλοίων και συγκεκρι-
μένα η λεγόμενη «έμμεση7» ή «ζημία απομακρυ-
σμένων πλοίων ». Αναφορικά με το ελληνικό δίκαιο, 
ορίζεται ρητά στο άρθρο 241 ΚΙΝΔ ότι οι διατάξεις 
περί συγκρούσεως πλοίων ως προς την ανόρθωση 
των ζημιών εξαιτίας της εκτέλεσης ή παράλειψης 
χειρισμού ή της μη τήρησης κανονισμών εφαρ-
μόζονται ακόμα και αν δεν επήλθε πρόσκρουση. 
Πρόκειται για τις περιπτώσεις όπου πλοίο κινού-
μενο με μεγάλη ταχύτητα προκαλεί κυματισμό 
4 Γκολογκίνα-Οικονόμου Ε., «Αστική ευθύνη στη 
Διεθνή θαλάσσια μεταφορά επιβατών και απο-
σκευών», Σάκκουλας 2007, σ.142
5 Ενδεικτικώς βλ. 1852/1987, ΜονΠρΠειρ, ΕΝΔ 
1988, 40 
6 Κατά τις σημειώσεις της καθηγήτριας κ. Κιά-
ντου-Παμπούκη Α., Ειδικοί θεσμοί του ναυτικού δι-
καίου, σ. 16-17
7 Christopher Hill, Maritime Law, LLP-LLOYD’S 
PSG, 2003, p. 284
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με αποτέλεσμα να μετακινηθούν και να συγκρου-
σθούν εν κινήσει ή ακόμα και αγκυροβολημένα 
πλοία μεταξύ τους8. Επί παραδείγματι, η απόφαση 
ΜονΠρΚω 1664/20059 έκρινε ότι για την έννοια της 
σύγκρουσης δεν είναι αναγκαία η υλική και άμεση 
επαφή πλοίων, εφαρμόζοντας τις διατάξεις του 
ΚΙΝΔ 235επ. σε περίπτωση όπου αγκυροβολημέ-
νο πλοίο, λόγω κυματισμού από άλλο διερχόμενο 
πλησίον του με μεγάλη ταχύτητα, προσέκρουσε 
στην προβλήτα του λιμανιού. 
Αναίτια σύγκρουση πλοίων και διάκρισή της 
από εκούσια
Κρίσιμη για την κατανόηση της υπαιτιότητας 
στη σύγκρουση πλοίων είναι η διάκρισή της από τις 
περιπτώσεις όπου κατά το εσωτερικό δίκαιο η σύ-
γκρουση δεν χαρακτηρίζεται ως υπαίτια. Συγκεκρι-
μένα στο άρθρο 235 ΚΙΝΔ καθιερώνεται η αναίτια 
σύγκρουση πλοίων, η οποία συμβαίνει από τυχαίο 
γεγονός ή από ανωτέρα βία. Μολονότι οι απόψεις 
ποικίλλουν ως προς τη φύση και την ερμηνεία των 
δύο αυτών εννοιών, η διατύπωση εδώ αφήνει να 
εννοηθεί ότι ο νομοθέτης αντιμετωπίζει τόσο το 
τυχαίο γεγονός όσο και την ανωτέρα βία ενιαία και 
ισάξια, υποβάλλοντας αυτές τις έννοιες στην ίδια 
ουσιαστικά νομική και ερμηνευτική μεταχείριση. 
Ισοδύναμες θεωρούνται οι έννοιες και κατά την ερ-
μηνεία του άρθρου 2 της ΔΣ των Βρυξελλών. Ως 
τέτοιες χαρακτηρίζονται, ενδεικτικά, τα εξής περι-
στατικά : ακραία φυσικά φαινόμενα, όπως ομίχλη, 
θύελλα, η σφοδρότητα των οποίων δεν μπορούσε 
να προβλεφθεί ούτε με μέτρα άκρας επιμέλειας, 
καθιστώντας τη διακυβέρνηση του πλοίου εν τοις 
πράγμασι αδύνατη, ή ακόμα διαταγές αρχών για 
σπουδαίο λόγο, ή πράξεις τρίτων ανίκανων προς 
καταλογισμό προσώπων. Ωστόσο, ειδικά στην περί-
πτωση της απρόβλεπτης κακοκαιρίας, αν παρά την 
ύπαρξη απαγορευτικού το πλοίο αποπλεύσει, τότε 
σε περίπτωση πρόκλησης σύγκρουσης θα πρόκει-
ται για υπαίτια σύγκρουση πλοίων. Στα πλαίσια του 
235 ΚΙΝΔ εντάσσεται και η αμφίβολη σύγκρουση, 
δηλαδή αυτή της οποίας τα αίτια είναι αμφίβολα 
και δυσδιάκριτα, δεν μπορούν ευκρινώς να απο-
δειχθούν, και συνεπώς ούτε να εξετασθεί η ύπαρ-
ξη ή μη υπαιτιότητας, λόγω αδυναμίας απόδειξης 
8 Ενδεικτικά βλ. Σταυρόπουλος Στ., «Ερμηνεία 
Εμπορικού και Ναυτικού Δικαίου», έκδ. 2η, 1980, 
σ.491 
9 Βλ. Αρμενόπουλος (ΔΣΘ), 2006, σ. 1444-1448
του πταίσματος. Σε όλες τις ανωτέρω περιπτώσεις, 
οι ζημίες βαρύνουν αυτούς που τις υπέστησαν, κα-
θώς υπάρχει μια ιδιόμορφη ευθύνη που επέρχεται 
ανεξάρτητα από τη φύση της πράξης ή την κατοχή 
κάποιας μορφής κινδύνου (σαν «αντικειμενική ευ-
θύνη του καθενός για τα ίδια»)10.
Αξίζει στο σημείο αυτό να διακρίνουμε την 
περίπτωση της εκούσιας σύγκρουσης, που συχνά 
συγχέεται με την υπαίτια ή την αναίτια, παρότι επι-
δέχεται διαφορετική αντιμετώπιση, ευρισκόμενη 
στο ενδιάμεσο των δύο εννοιών. Μία μορφή της 
είναι η σύγκρουση από δόλια ενέργεια του πλοιάρ-
χου προκαλώντας ναυάγιο από πρόθεση, ίσως σε 
συνεννόηση με τον πλοιοκτήτη, για να επιτευχθεί η 
είσπραξη της ασφαλιστικής αποζημίωσης, ενέργεια 
καλούμενη «ναυταπάτη», που αποτελεί ποινική και 
πειθαρχική παράβαση. Μια άλλη μορφή εκούσιας 
σύγκρουσης είναι όταν αυτή συμβαίνει από κατά-
σταση ανάγκης, όπου ο πλοίαρχος προς αποφυγή 
μεγαλύτερου κινδύνου (π.χ. να προσκρούσει σε 
βράχο) επιλέγει να συγκρουσθεί με άλλο πλοίο11. 
Αυτή η πταισματική του ενέργεια δεν είναι παρά-
νομη, αν συντρέχουν οι προϋποθέσεις του άρθρου 
285 ΑΚ. Τέλος, εδώ εντάσσεται και η σύγκρουση 
από νόμιμη άμυνα, στην οποία ευρίσκεται το πλοίο 
όταν απειλείται από άλλο (π.χ. πειρατεία), και συνε-
πώς ούτε σε αυτή την περίπτωση υπάρχει παράνο-
μη πράξη κατά τα ορισθέντα στο άρθρο 284 ΑΚ, 
οπότε και κάθε πλοίο επιβαρύνεται με τις δικές του 
ζημίες12. 
Υπαίτια σύγκρουση πλοίων κατά τον ΚΙΝΔ
Ο ΚΙΝΔ στο άρθρο 236 προβαίνει σε ορισμένες 
ρυθμίσεις περί της υπαίτιας σύγκρουσης πλοίων, 
ανάλογα με το ποιον βαρύνει κάθε φορά η υπαιτιό-
τητα. Έτσι, στην πρώτη παράγραφο θεσμοθετείται 
η περίπτωση που απόλυτα υπαίτιο για τη σύγκρου-
ση είναι ένα συγκεκριμένο πλοίο, και συνακόλου-
θα αυτό το ίδιο φέρει την αποκλειστική ευθύνη ως 
10 Κατά τις σημειώσεις της καθηγήτριας κ. Κιά-
ντου-Παμπούκη Α., Ειδικοί θεσμοί του ναυτικού δι-
καίου, σ. 19-20
11 Πρόκειται για μια μορφή της λεγόμενης 
«agony of the moment defense», όπου για πε-
ρισσότερα βλ. Christopher Hill, Maritime Law, LLP-
LLOYD’S PSG, 2003, p. 286-287
12 Κατά τις σημειώσεις της καθηγήτριας κ. Κιά-
ντου-Παμπούκη Α., Ειδικοί θεσμοί του ναυτικού δι-
καίου, σ. 21-22









προς τις ζημίες που επήλθαν (μονή υπαιτιότητα). 
Στην δεύτερη παράγραφο αναφέρεται η περί-
πτωση όπου υπαίτια για τη σύγκρουση είναι όλα 
τα πλοία (κοινή υπαιτιότητα), και η ευθύνη του κα-
θενός εξαρτάται από τον βαθμό της υπαιτιότητάς 
του ανά περίπτωση. Εδώ ο νομοθέτης εντάσσει και 
την περίπτωση της δυσκαταλόγιστης σύγκρουσης 
- υπαιτιότητας, όπου υπάρχει μεν υπαιτιότητα και 
άρα κατανέμεται και η ευθύνη, αλλά δεν μπορεί 
ευκρινώς να προσδιοριστεί το εύρος της και ο βαθ-
μός της ως προς κάθε υπαίτιο πλοίο ( και συνεπώς 
δεν πρέπει να συγχέεται με την περίπτωση της αμ-
φίβολης σύγκρουσης, που αναπτύχθηκε ανωτέρω, 
καθώς τότε υπάρχει αμφιβολία ως προς το αν μπο-
ρεί εν γένει να αποδειχθεί η ύπαρξη υπαιτιότητας). 
Στην περίπτωση αυτή η ευθύνη κατανέμεται σε ίσα 
μέρη. Η αναλογία ως προς την ευθύνη των υπαι-
τίων πλοίων όπως αναπτύχθηκε, αποτελεί το γνώ-
μονα για την κάλυψη των περιουσιακών ζημιών ( 
άρθ. 4§2 ΔΣ Βρυξελλών 1910) που προκαλούνται 
εκ της συγκρούσεως στα πλοία, στα φορτία, στις 
αποσκευές και στα υπόλοιπα πράγματα που βρί-
σκονται στο πλοίο, στην έκταση που ορίζουν τα 
άρθρα 139-140 ΚΙΝΔ. Αν ωστόσο από τη σύγκρου-
ση οι ζημίες που προκύψουν αφορούν περιστατικά 
θανάτου, βλάβης του σώματος ή βλάβης της υγεί-
ας, τότε τα υπαίτια πλοία ευθύνονται εις ολόκληρον 
(άρθ. 237§1 ΚΙΝΔ).
Χρήση του όρου «υπαιτιότητα πλοίου» και προ-
βληματισμός 
Όπως ήδη έγινε αντιληπτό, ο νόμος κατά κύριο 
λόγο αναφέρεται σε «υπαιτιότητα πλοίου», διατύ-
πωση που πιθανόν ξενίζει και προκαλεί σύγχυση. 
Η ευθύνη που γεννάται από τη σύγκρουση πλοίων 
διακρίνεται σε εξωσυμβατική, ως προς την ευθύνη 
του ενός πλοίου προς το άλλο, και σε ενδοσυμβατι-
κή, ως προς την ευθύνη του υπαίτιου πλοίου προς 
όσους συνδέονται συμβατικά με αυτό και ζημιώθη-
καν (π.χ. περιουσιακά αντικείμενα επιβατών του). Η 
εν λόγω διατύπωση αποτελεί ιστορικό κατάλοιπο 
και οι ρίζες της αναζητούνται στο αγγλικό ναυτικό 
δίκαιο, που εδώ και αιώνες επιδρά δραστικά στη 
διαμόρφωση των ναυτικών θεσμών ανά την υφή-
λιο13. Ταυτόχρονα, όμως, αποτέλεσε την αφορμή 
13 Αντίστοιχο παράδειγμα της δραστικής επιρ-
ροής του αγγλοσαξονικού δικαίου στο ναυτικό δί-
καιο είναι ότι το πλοίο -“vessel”- κατά το εν λόγω 
δίκαιο είναι γένος θηλυκού (she), μία παράδοση 
που διασώζεται έως και σήμερα. 
για την αντικειμενικοποίηση της έννοιας14 (όπως 
υποστηρίχθηκε κυρίως από τον Garron), άποψη 
που τόνιζε ότι για τη θεμελίωση ευθύνης δεν απαι-
τείται πταίσμα προσώπων, αλλά αρκεί μια μορφή 
«αντικειμενικού πταίσματος» που οφείλεται στη 
συμπεριφορά του πλοίου (προσωποποιώντας έτσι 
το ίδιο το πλοίο, ορώμενο στον εξωτερικό χώρο 
ως ένα ενιαίο σύνολο - μονάδα κινδύνου). Κριτή-
ριο δηλαδή είναι ότι ο φορέας αυτής της μονάδας 
κινδύνου ενεργεί αντλώντας κέρδος, αποδεχόμε-
νος τους κινδύνους που μπορεί να προκύψουν, 
και άρα είναι άνευ σημασίας η συμπεριφορά του 
δράστη-προσώπου και η ύπαρξη εν γένει πταίσμα-
τος. Πληθώρα αλλοδαπών αποφάσεων15 δέχθηκε 
αυτή την άποψη, στοιχειοθετώντας ευθύνη λόγω 
της εξωτερικής συμπεριφοράς του πλοίου, ακόμα 
και αν δεν υπήρχε ή δεν αποδείχθηκε πταίσμα του 
πλοιάρχου. Πρόκειται για σκέψεις εμφανώς επηρε-
ασμένες από την negligence16 του αγγλοαμερικα-
νικού δικαίου, όπου αυτή εκφράζει μια αμελή συ-
μπεριφορά και όχι την ψυχική στάση του δράστη. 
Δηλαδή στο επίκεντρο τίθεται απλά η αποτυχία να 
ενεργήσει κάποιος όπως θα ενεργούσε ένας λογι-
κός άνθρωπος υπό τις ίδιες ή παρόμοιες συνθήκες. 
Αυτή είναι και η έννοια του πταίσματος κατά την 
negligence17, ως εξωτερικά αμελής συμπεριφορά 
(εξ ου και η εξωτερική συμπεριφορά του πλοίου-
vessel, που αποκτά ανθρώπινη μορφή). Ταυτόχρο-
να η ίδια έννοια προσδιορίζει και την αδικοπραξία 
(tort of negligence). 
14 Σιαμπάνης Ι., «Υπαιτιότητα του πλοίου» στη 
σύγκρουση πλοίων, Θεσσαλονίκη 1988, σ. 38-
39,53-57
15 Ενδεικτικά, Trib. De Com. De Bayonne 
30.1.1953 DMF 1955, 284
16 Ενδεικτικά βλ. Vanessa Sims, English Law and 
Terminology, band 4, 2000, s.126-128,131, κατά τα 
οποία: 
-Negligence: it is very important always to 
distinguish between negligence as a state of mind 
and negligence as an independent tort. The former 
is synonymous with carelessness, inadvertence and 
lack of diligence. In the latter, a person’s state of 
mind is irrelevant~ it is his conduct that is judged. 
Thus, if X drives too fast and causes an accident, 
he will be guilty of negligence. He has breached 
his duty of care towards others, even if he was 
concentrating and paid full attention to the road.
17 Christopher Hill, Maritime Law, LLP-LLOYD’S 
PSG, 2003, p. 283









Μολονότι οι αποφάσεις των ελληνικών δικα-
στηρίων στη διατύπωσή τους κάνουν λόγο για 
«σύγκρουση που επήλθε από υπαιτιότητα του 
πλοίου…», η αποδέσμευση του πταίσματος του 
πλοίου από αυτό των προσώπων δε φαίνεται να 
βρίσκει ανταπόκριση στο εσωτερικό μας δίκαιο 
και δεν έχει γίνει δεκτή. Όπως πηγάζει από το ελ-
ληνικό δίκαιο, η πταισματική ευθύνη εκφράζει μια 
καθαρά υποκειμενική κατάσταση, μια ψυχική στά-
ση ενός προσώπου φυσικού ή νομικού, ικανού να 
ενεργήσει αυτοβούλως και να αξιολογηθεί ακολού-
θως αυτή του η δράση18. Πταίσματα διαπράττονται 
μόνο από πρόσωπα, και άρα το πλοίο όντας μη 
νομικό πρόσωπο αλλά ούτε φυσικό, δεν μπορεί να 
θεωρηθεί υποκείμενο ευθύνης, καθώς απουσιάζει 
το στοιχείο της αυτεξούσιας και αυτόβουλης ενέρ-
γειας. Προκύπτει λοιπόν ότι με την αναφορά στο 
«πλοίο», προσωποποιείται ο πλοίαρχος, το πλήρω-
μα, ο πλοηγός, αν ευρίσκεται στο πλοίο κατά την 
σύγκρουση, αλλά φυσικά και ο εκμεταλλευόμενος 
το πλοίο, δηλαδή ο πλοιοκτήτης ή εφοπλιστής, που 
συνδέονται με σχέση πρόστησης με τα ανωτέρω 
πρόσωπα, για πλημμέλειες και σφάλματα των οποί-
ων ευθύνονται19, και δεν ευθύνεται το ίδιο το πλοίο. 
Ωστόσο, αυτή η διατύπωση δικαίως διασώζεται 
και στα κείμενα του ελληνικού δικαίου. Ο λόγος εί-
ναι ότι το πλοίο δεν είναι ένα νεκρό σώμα, άψυχο. 
Αποτελεί μια οργανωμένη μονάδα, ένα δομημένο 
και λειτουργικό όλο, όπου το πταίσμα σε μία περί-
πτωση σύγκρουσης μπορεί δυνητικά να αποδοθεί 
σε πληθώρα προσώπων, σε μια ομάδα προσώπων, 
που όλα μαζί πραγματώνουν και θέτουν σε λει-
τουργία την εκάστοτε ναυτιλιακή επιχείρηση. Τα 
πρόσωπα αυτά δίνουν ένα είδος ζωής στο πλοίο, 
καθιστώντας την ανωτέρω διατύπωση προσφορό-
τερη και λειτουργικότερη. Συνεπώς, η «υπαιτιότητα 
του πλοίου» κατά το εσωτερικό μας δίκαιο, όπως 
προκύπτει και από τη διατύπωση του άρθρου 241 
ΚΙΝΔ, αναφέρεται στις παραβιάσεις διεθνών κανο-
νισμών για την αποφυγή συγκρούσεων στη θάλασ-
σα, καθώς και σε πταισματικές ενέργειες όπου δεν 
λαμβάνονται υπόψη συνηθισμένες πρακτικές των 
ναυτικών ή παραλείπονται απαραίτητοι χειρισμοί. Η 
αμέλεια στις παραπάνω ενέργειες (ως ψυχική όμως 
στάση των προσώπων που αναφέραμε) αποκτά 
18 Σιαμπάνης Ι., «Υπαιτιότητα του πλοίου» στη 
σύγκρουση πλοίων, Θεσσαλονίκη 1988, σ. 57επ.
Καθώς επίσης βλ. Rolin H., L’ abordage. Etude d’ 
histoire du droit et de droit compare, 1899, σ.18
19 Βλ. 171/1951, ΠρΜες, ΕΕμπΔ, 1951, 275
απλά ένα αντικειμενικό κριτήριο δίπλα της, όπου 
μέτρο είναι η συμπεριφορά του μέσου συνετού αν-
θρώπου όπως απαιτείται από τις συναλλαγές, εντός 
του επαγγελματικού κύκλου του δράστη. 
Ευθυνόμενα πρόσωπα και αντικρουόμενη νομολο-
γία
Όπως προκύπτει από το νόμο και τις αποφάσεις 
της νομολογίας, τα άρθρα 235-236 ΚΙΝΔ ρυθμίζουν 
την αδικοπρακτική ευθύνη κατά το άρθρο 914 ΑΚ. 
Το ζήτημα που τίθεται λοιπόν είναι ποια πρόσωπα 
είναι αυτά που ευθύνονται, καθώς και ποιων προ-
σώπων το πταίσμα μας αφορά. Κατά την κρατούσα 
άποψη, στο 236 ΚΙΝΔ περιλαμβάνονται και ρυθ-
μίζονται μαζί με το άρθρο 84 ΚΙΝΔ (περί ευθύνης 
πλοιοκτήτη) οι περιπτώσεις που διαφορετικά θα 
ρυθμίζονταν από τα άρθρα 914 και 922 ΑΚ. Έτσι, 
υπεύθυνα πρόσωπα είναι ο πλοίαρχος, το πλήρω-
μα και ο πλοηγός (αν βρίσκεται πάνω στο πλοίο 
κατά τη σύγκρουση), πρόσωπα που είναι προστη-
θέντες του πλοιοκτήτη (84§2 ΚΙΝΔ) ή του εφοπλι-
στή ο οποίος σε θέματα ευθύνης εξομοιώνεται με 
τον πρώτο (105 ΚΙΝΔ), και κατ’ επέκταση ευθύνο-
νται και αυτά τα πρόσωπα ως προστήσαντες για 
το πταίσμα των προσώπων στα οποία ανέθεσαν 
τη διεκπεραίωση μιας υπηρεσίας τους, ενταγμένης 
στον δικό τους επιχειρηματικό κύκλο20. Για ζημίες 
σε τρίτους μάλιστα γίνεται δεκτό ότι ευθύνη φέρει 
και ο κύριος του πλοίου, κατ’ άρθρο 106§2 ΚΙΝΔ, 
σύμφωνα με το οποίο οι απαιτήσεις από τον εφο-
πλισμό ασκούνται και κατά του πλοίου. Υπάρχει 
ωστόσο και η νομολογιακά διαμορφωμένη άποψη 
ότι οι διατάξεις του ΚΙΝΔ αφορούν μόνο την ευθύ-
νη του πλοιοκτήτη ή εφοπλιστή, σε συνδυασμό των 
άρθρων 236 και 239 ΚΙΝΔ, και άρα η ευθύνη τους 
είναι αντικειμενική, δηλαδή δεν εξαρτάται από το 
πταίσμα άλλων προσώπων, και συνεπώς δεν βρί-
σκει εφαρμογή το άρθρο 84§2 ΚΙΝΔ. Αυτό σημαίνει 
ότι η ευθύνη των υπαιτίων προσώπων (π.χ. πλοιάρ-
χου, πληρώματος) θα διέπεται από τις γενικές περί 
αδικοπραξίας διατάξεις21, ενώ η σχέση πρόστησης 
δε βρίσκει εφαρμογή. Ωστόσο, η άποψη αυτή δε 
φαίνεται να στηρίζεται στον νόμο. Ο πλοιοκτήτης 
μπορεί σίγουρα να περιορίσει την ευθύνη του για 
ζημίες από σύγκρουση με βάση τα άρθρα 85 επ. 
ΚΙΝΔ. Για να το κάνει όμως αυτό πρέπει να φέρει 
ευθύνη στα πλαίσια της σχέσης πρόστησης, και όχι 
20 Βλ. 1773/1960, ΠρΠειρ, ΕΕμπΔ, 1960, 433
 1779/1965, ΠρΠειρ, ΕΕμπΔ, 1966, 114
21 Βλ. Αρμενόπουλος (ΔΣΘ), 2006, σ. 1444-1448 









αντικειμενική, όπως την εννοεί η ανωτέρω άποψη, 
αλλά σε σχέση με το πταίσμα των προστηθέντων, 
δηλαδή του πλοιάρχου ή του πληρώματος22. Επι-
προσθέτως, ακόμα και αν η τελευταία κρίση αμφι-
σβητηθεί, το δυσεπίλυτο του ζητήματος εμφανίζε-
ται απτά και στη νομολογία. Εν προκειμένω, στην 
απόφαση 869/2013 του Εφετείου Πειραιώς23 αν και 
αναφέρει ο δικαστής ότι η ευθύνη του πλοιοκτήτη 
ρυθμίζεται αποκλειστικά από τα άρθρα 235-239 
ΚΙΝΔ και τα παραλλήλως από πταίσμα ευθυνόμενα 
πρόσωπα κατά τις γενικές περί αδικοπραξιών δια-
τάξεις, ρητά ωστόσο χαρακτηρίζει στο σώμα της 
απόφασης ο δικαστής τον κυβερνήτη του πλοίου 
«Ν» ως «προστηθέντα» της ενάγουσας πλοιοκτή-
τριας εταιρίας, αναγνωρίζοντας έτσι την ύπαρξη 
σχέσης πρόστησης και συνεπώς την ευθύνη του 
πλοιοκτήτη δια της οδού του 922 ΑΚ σε συνδυασμό 
με το άρθρο 236 ΚΙΝΔ. Σε κάθε περίπτωση είναι εμ-
φανές ότι η πταισματική ευθύνη των 914επ. ΑΚ έχει 
ενσωματωθεί πλήρως στα άρθρα 235επ. του ΚΙΝΔ, 
όπου συναντάμε την ευθύνη πλοιάρχου, πληρώ-
ματος, πλοιοκτήτη και εφοπλιστή (οι τελευταίοι ως 
προστήσαντες κατά τα 84 ΚΙΝΔ και 922 ΑΚ).
22 Κατά τις σημειώσεις της καθηγήτριας κ. Κιά-
ντου-Παμπούκη Α., Ειδικοί θεσμοί του ναυτικού δι-
καίου, σ.23-25
23 869/2013, ΕφΠειρ, ΕΕμπΔ, 2015, 148-151 
Επίλογος
Εύκολα γίνεται αντιληπτό ότι οι ανωτέρω προ-
βληματικές αποτελούν μόνο ένα ευσύνοπτο δείγ-
μα της πολυπλοκότητας του ζητήματος της υπαι-
τιότητας στη σύγκρουση πλοίων, καθώς υπάρχουν 
πολλές ακόμα ιδιαίτερες πλευρές, που απαιτούν 
ξεχωριστή ανάπτυξη και νομικό προβληματισμό 
(επί παραδείγματι το βάρος απόδειξης και τα απο-
δεικτικά μέσα). Ωστόσο, η συχνότητα με την οποία 
εμφανίζεται η σύγκρουση πλοίων σε συνδυασμό 
με την οικονομική αξία που παρουσιάζει ως συμ-
βάν, θέτουν το νομικό ενδιαφέρον σε υψηλότατο 
επίπεδο. Η σύγκρουση πλοίων αποτελούσε και θα 
αποτελεί ένα σύνηθες φαινόμενο και η ενσωμά-
τωση της ΔΣ των Βρυξελλών 1910 στο σώμα του 
ΚΙΝΔ αποτελεί μια κρίσιμη προσπάθεια αντιμετώ-
πισης του προβλήματος, που σίγουρα αναμένεται 
να απασχολήσει εκ νέου τον νομικό κόσμο και τον 
χώρο του ναυτικού δικαίου. 
